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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung bezieht sich auf 
ein Steuersystem für ein automatisches Getriebe ei-
nes Kraftfahrzeuges der im Oberbegriff des Anspru-
ches 1 erläuterten Art.

Stand der Technik

[0002] Ein derartiges Steuersystem ist aus der JP 
1-1 20 467 (A) bekannt. Diese Druckschrift be-
schreibt ein Steuersystem für ein automatisches Ge-
triebe, das in der Lage ist, das Getriebe am Umschal-
ten in den Rückwärtsfahrbetrieb zu hindern, wenn der 
Wählhebel fehlerhafterweise in eine Position für die 
Rückwärtsfahrstufe bewegt wird, um eine Beschädi-
gung des Getriebes zu vermeiden. Dieses bekannte 
Getriebesteuersystem enthält ein Richtungssteuer-
ventil in einer hydraulischen Leitung, die ein manuell 
betätigbares Wählventil und ein Rückwärts-Reibele-
ment verbindet, das zum Einstellen der Rückwärts-
fahrstufe dient. Wenn gleichzeitig ein Sensorsignal 
von einem Sensor für die Fahrzeuggeschwindigkeit 
anzeigt, dass das Fahrzeug sich vorwärts bewegt, 
nimmt das Richtungssteuerventil eine Schaltstellung 
ein, in der der hydraulische Druck in dem Rück-
wärts-Reibelement entlastet wird, um dieses zu lö-
sen. Wenn hingegen das Fahrzeug gerade nicht vor-
wärts fährt, nimmt das Richtungssteuerventil eine 
Steuerstellung ein, in der hydraulischer Druck von 
dem manuell zu betätigenden Wählventil auf das 
Rückwärts-Reibelement gebracht wird, um die Rück-
wärtsfahrstufe zu ermöglichen. Auf diese Weise wird, 
sogar wenn der Wählhebel fehlerhafterweise in die 
Stellung für Rückwärtsfahrstufen bewegt wurde, das 
Getriebe an einem Schalten der Rückwärtsgangstu-
fen gehindert.

[0003] Das aus dieser Druckschrift und weiterhin 
aus der DE 393 11 36 A1 bekannte Getriebesteuer-
system hat jedoch einen Nachteil darin, dass das 
System ein zusätzliches magnetbetätigtes Ventil zum 
Einstellen der Schaltstellung des Richtungssteuer-
ventils benötigt. Dieses zusätzliche Ventil bean-
sprucht wertvollen Bauraum und erhöht die Teilezahl, 
was die Gesamtkosten des Systems erhöht.

Aufgabenstellung

[0004] Es ist deshalb Aufgabe der vorliegenden Er-
findung, die Nachteile der bekannten Systeme zu 
vermeiden, und insbesondere ein konstruktiv einfa-
ches automatisches Getriebe für ein Kraftfahrzeug 
anzugeben, das so bedienbar ist, dass es eine Vor-
wärtsfahrstufe auch dann einhält, wenn der Fahrer 
fehlerhafterweise den Wählhebel in den Rückwärts-
bereich verstellt, obwohl das Fahrzeug noch vorwärts 
fährt.

[0005] Die Aufgabe wird durch die in Anspruch 1 an-

gegebenen Merkmale gelöst.

[0006] Vorteilhafte Ausgestaltungen ergeben sich 
aus den Unteransprüchen 2 bis 6.

[0007] In Übereinstimmung mit der vorliegenden Er-
findung ist ein Steuersystem für ein automatisches 
Getriebe eines Kraftfahrzeuges vorgeschlagen, das 
ein Rückwärts-Reibelement des automatischen Ge-
triebes aufweist, welches zum wahlweisen Einstellen 
einer Rückwärtsfahrstufe in dem automatischen Ge-
triebe dient, um dem Fahrzeug das Zurückfahren zu 
ermöglichen, sobald der Wählhebel in seine Stellung 
für eine Rückwärtsfahrstufe gebracht ist. Eine erste 
vorgesehene Ventileinrichtung weist Ventilsteuerstel-
lungen auf, die schaltbar sind, um den hydraulischen 
Druck für ein ausgewähltes Element des automati-
schen Getriebes zu verändern und eine vorgegebene 
Funktion des automatischen Getriebes zu steuern. 
Ferner ist ein zweites Ventil vorgesehen, um wahl-
weise eine Strömungsverbindung zwischen einer 
ersten, an eine Druckquelle angeschlossenen Druck-
leitung und einer zweiten, mit dem ersten Ventil ver-
bundenen Druckleitung herzustellen oder zu blockie-
ren. Weiterhin ist ein drittes Ventil vorgesehen, um 
ein Druckniveau des hydraulischen Druckes zu ver-
ändern, der von der ersten Druckleitung über das 
zweite Ventil in die zweite Druckleitung übertragen 
wird, um die Ventilsteuerstellungen des ersten Ventils 
einzustellen. Ein manuelles Wählventil ist vorgese-
hen, das einen Rückwärtsfahrbereichanschluss auf-
weist, von dem hydraulischer Druck in einer vorbe-
stimmten Druckhöhe auf ein Rückwärts-Reibelement 
bringbar ist, wenn der Wählhebel in seine Position für 
eine Rückwärtsfahrstufe gebracht ist. Das manuelle 
Wählventil weist ferner einen Entlastungsanschluss 
auf, über den der hydraulische Druck vom Rück-
wärts-Reibelement abbaubar ist. Ein Vorwärts-Fahr-
stufen-Halteventil ist in eine erste Ventilposition 
schaltbar, in der eine Druckverbindung zwischen ei-
ner dritten, an das Rückwärts-Reibelement ange-
schlossenen Druckleitung und einer vierten an den 
R-Bereichsanschluss des manuellen Wählventils an-
geschlossenen Druckleitung herstellbar ist, um den 
hydraulischen Druck auf das Rückwärts-Reibelement 
zu übertragen und die Rückwärtsfahrstufe des auto-
matischen Getriebes einzurichten, und das in eine 
zweite Ventilposition bringbar ist, in der eine Druck-
verbindung zwischen der dritten Druckleitung und ei-
ner fünften, an den Entlastungsanschluss des manu-
ellen Wählventils angeschlossenen Druckleitung her-
stellbar ist, um den hydraulischen Druck vom Rück-
wärts-Reibelement abzulassen und die Rückwärts-
fahrstufe auszurücken. Eine sechste Druckleitung 
verbindet die erste Druckleitung und das Halteventil 
für die Vorwärtsfahrstufe durch die zweite Ventilein-
richtung, sobald der Wählhebel in die Position für 
Rückwärtsfahrt verstellt ist. Ein Geschwindigkeits-
sensor für die Fahrzeuggeschwindigkeit überwacht 
die Fahrzeuggeschwindigkeit und gibt ein die Fahr-
2/11



DE 43 26 059 B4    2006.01.05
zeuggeschwindigkeit repräsentierendes Signal ab. 
Ein weiterer Sensor fühlt die Position des Wählhebels 
des automatischen Getriebes ab und gibt ein die je-
weils eingeschaltete Position repräsentierendes Sig-
nal ab. Eine Steuereinrichtung spricht auf die Signale 
des Fahrzeuggeschwindigkeitssensors und des 
Wählhebel-Positionssensors an und gibt ein erstes 
Steuersignal an das dritte Ventil, um den hydrauli-
schen Druck in der sechsten Druckleitung auf einen 
ersten Druckbereich einzustellen, so dass das Halte-
ventil für die Vorwärtsfahrstufen die erste Ventilsteu-
erstellung einnimmt, wenn die Fahrzeugvorwärtsge-
schwindigkeit kleiner als ein vorbestimmter Wert und 
der Wählhebel in der Position für eine Rückwärtsfahr-
stufe steht, um die Rückwärtsfahrstufe des automati-
schen Getriebes einzustellen. Die Steuereinrichtung 
ist aber auch in der Lage, ein zweites Steuersignal an 
das dritte Ventil zu übermitteln, um den hydraulischen 
Druck in der sechsten Druckleitung auf eine zweite 
Druckhöhe einzustellen, so dass das Halteventil für 
die Vorwärtsgangstufe seine zweite Ventilschaltstel-
lung einnimmt, sobald die Fahrzeugvorwärtsge-
schwindigkeit höher als der vorgewählte Wert und 
der Wählhebel in die Position für eine Rückwärtsfahr-
stufe verstellt ist, um zu verhindern, dass das auto-
matische Getriebe bei mit einer höheren Geschwin-
digkeit als dem vorgewählten Geschwindigkeitswert 
vorwärts fahrendem Fahrzeug in eine Rückwärtsfahr-
stufe zu schalten.

[0008] Bei einer bevorzugten Ausführungsform ist 
die erste Ventileinrichtung so angeordnet und ausge-
bildet, dass sie den hydraulischen Druck steuert, der 
einer Überbrückungskupplung aufgegeben wird.

[0009] Die erste Ventileinrichtung kann mit einem 
Steuerventil für die Überbrückungskupplung ausge-
bildet sein. Die dritte Ventileinrichtung kann mit einem 
magnetbetätigten Ventil ausgestattet sein, das den 
hydraulischen Druck für das Überbrückungskupp-
lungs-Steuerventil steuert, um eine Druckdifferenz 
zwischen einer Einrückkammer und einer Lösekam-
mer eines Drehmomentwandlers des automatischen 
Getriebes zu steuern.

[0010] Zusätzlich kann das Halteventil für die Vor-
wärtsfahrstufen so ausgebildet sein, dass es mit dem 
hydraulischen Druck beaufschlagt wird, den die 
sechste Druckleitung führt, und mit dem hydrauli-
schen Druck, der von einem konstanten Druckregel-
ventil zugeführt wird. Das Halteventil für die Vorwärts-
fahrstufen wird dann zwischen den ersten und zwei-
ten Ventilsteuerstellungen hin- und hergeschaltet in 
Abhängigkeit von einem Gleichgewicht zwischen den 
Druckwerten der hydraulischen Drücke, die aus der 
sechsten Druckleitung und vom konstanten Druckre-
gelventil eingesteuert werden.

Ausführungsbeispiel

[0011] Anhand der Zeichnung werden Ausführungs-
formen des Erfindungsgegenstandes erläu tert. Es 
zeigen:

[0012] Fig. 1 eine schematische Ansicht (Block-
schaltbild) eines wesentlichen Teils eines Getriebe-
zugs eines automatischen Getriebes,

[0013] Fig. 2 eine Tabelle zu den Verhältnissen zwi-
schen den Übersetzungsverhältnissen und den 
Funktionszuständen von Elementen des automati-
schen Getriebes, und

[0014] Fig. 3 ein Leitungsdiagramm eines hydrauli-
schen Systems zum Steuern der Betätigung eines er-
findungsgemäßen automatischen Getriebes.

[0015] Unter Bezugnahme auf Fig. 1, in der gleiche 
Bezugsnummern für auch in den anderen Fig. ge-
zeigte Elemente verwendet sind, wird ein Antriebs-
zug eines automatischen Getriebes mit Overdrive 
und mit vier Vorwärtsfahrstufen und einer Rückwärts-
fahrstufe erkennbar. Der Antriebszug enthält eine 
Eingangswelle 113, auf die das Motordrehmoment 
von einer Motorausgangswelle 112 über einen Dreh-
momentwandler 110 übertragen wird. Ein Ausgangs-
zahnrad 114 überträgt das Motordrehmoment auf 
eine Endantriebseinheit 130. Ferner ist ein erster Pla-
netenrädersatz 115, ein zweiter Planetenrädersatz 
116, eine Rückwärtskupplung 118, eine Schnellkupp-
lung 120, eine Langsamkupplung 124, eine Lang-
sam- und Rückwärtsbremse 126, eine Bandbremse 
128 und eine Freilauf- oder Einwegkupplung 129 vor-
gesehen. Der Drehmomentwandler 110 enthält innen 
eine Überbrückungskupplung 111, die eine Einrück-
kammer 110a und eine Lösekammer 110b definiert. 
Sobald der hydraulische Druck in der Einrückkammer 
110a höher wird als der hydraulische Druck in der Lö-
sekammer 110b, wird die Überbrückungskupplung 
111 eingerückt. Wenn hingegen der hydraulische 
Druck in der Lösekammer 110b größer wird als der 
hydraulische Druck in der Einrückkammer 110, dann 
wird die Überbrückungskupplung 111 gelöst. Der ers-
te Planetenradsatz 115 enthält ein Sonnenrad S1, ein 
inneres Zahnrad R1, und einen Träger PC1, der ein 
Ritzel P1 stützt, das sowohl mit dem Sonnenzahnrad 
als auch dem inneren Zahnrad gleichzeitig kämmt. 
Auf gleiche Weise enthält der zweite Planetenradsatz 
116 ein Sonnenzahnrad S2, ein inneres Zahnrad R2 
und einen Träger PC2, der ein Ritzelzahnrad P2 ab-
stützt, das sowohl mit dem Sonnenzahnrad S2 als 
auch dem inneren Zahnrad R2 gleichzeitig kämmt. 
Der Träger PC1 ist mit der Eingangswelle 113 durch 
die Schnellkupplung 120 in Eingriff zu bringen. Das 
Sonnenzahnrad S1 lässt sich ebenfalls mit der Ein-
gangswelle 113 in Eingriff bringen, und zwar durch 
die Rückwärtskupplung 118. Der Träger PC1 ist fer-
ner mit dem inneren Zahnrad R2 durch die Langsam-
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kupplung 124 zu verbinden. Das Sonnenzahnrad S2 
ist ständig mit der Eingangswelle 113 verbunden. Zu-
sätzlich sind das innere Zahnrad R1 und der Träger 
PC2 permanent mit der Ausgangswelle 114 verbun-
den. Die Langsam- und die Rückwärtsbremse 126 ist 
bedienbar, um den Träger PC1 am Rotieren zu hin-
dern. Die langsame Freilauf- oder Einwegkupplung 
129 ist so angeordnet, dass sie dem Träger PC1 eine 
Drehbewegung in einer normalen Drehrichtung ge-
stattet (z.B. in derselben Drehrichtung wie die Motor-
ausgangswelle 112 gedreht wird), während sie eine 
entgegengesetzte Drehrichtung blockiert. Das Aus-
gangszahnrad 114 kämmt mit einem Zahnrad 134 auf 
einer Vorgelegewelle 132, die sich parallel zur Ein-
gangswelle 113 erstreckt. Ein Zahnrad 136 auf dem 
anderen Ende der Vorgelegewelle 132 kämmt mit ei-
nem Endzahnrad 138 der Endantriebseinheit 130.

[0016] In dem vorerwähnten automatischen Getrie-
be können wahlweise Reibungselemente wie die 
Kupplungen 118, 120 und 124 und die Bremsen 126
und 128 betätigt werden, und zwar in Abhängigkeit 
von einem vorgegebenen Schema zur Steuerung der 
Drehzustände der Elemente S1, S2, R1, R2, PC1 
und PC2 der ersten und der zweiten Planetenradsät-
ze 115 und 116, um auf diese Weise ein Überset-
zungsverhältnis zwischen der Eingangswelle 113
und der Ausgangswelle 114 zu verändern. Fig. 2
zeigt eine Tabelle, die die Relationen zwischen den 
Zahnradübersetzungsverhältnissen und den Funkti-
onskonditionen der Kupplungen 118, 120, 124, 129
und der Bremsen 128, 126 repräsentiert, die vier Vor-
wärtsfahrstufen und eine Rückwärtsfahrstufe ermög-
lichen. In Fig. 2 ist das Symbol O in Anführungszei-
chen gesetzt, um ein betätigtes Element anzudeuten, 
α1 und α2 geben die Verhältnisse der Zähnezahlen 
der Sonnenzahnräder S1 und S2 zu denen der inne-
ren Zahnräder R1 und R2 an. Das Übersetzungsver-
hältnis zeigt ferner zusätzlich das Drehverhältnis zwi-
schen der Eingangswelle 113 und der Ausgangswel-
le 114.

[0017] In Fig. 3 ist ein wichtiger Teil des Hydraulik-
kreislaufes zum Steuern der Funktion des automati-
schen Getriebes gemäß der vorliegenden Erfindung 
gezeigt.

[0018] Der gezeigte Hydraulikkreislauf enthält ein 
zweites Ventil in Form eines Richtungssteuerventils 
10, ein magnetbetätigtes Ventil 12 (drittes Ventil), ein 
Konstantdruckregelventil 14, ein Halteventil 16 für 
Vorwärtsfahrstufen, ein manuelles Wählventil 18, ein 
Steuerventil 20 (erstes Ventil) für eine Überbrü-
ckungskupplung, ein Regelventil 22 für den Zulauf-
druck des Drehmomentwandlers, und ein Schaltven-
til 24.

[0019] Das Schaltventil 24 beaufschlagt mit gesteu-
ertem hydraulischen Druck eine siebente hydrauli-
sche Druckleitung 26 in der zweiten, dritten und vier-

ten Fahrstufe und baut den hydraulischen Druck von 
der siebenten Hydraulikleitung 26 in der ersten Fahr-
stufe ab. Die siebente hydraulische Druckleitung 26
steht mit einer Servoeinrückkammer 28 in drucküber-
tragender Verbindung, welche die Funktion einer 
Bandbremse 128 steuert, und steht ferner mit dem 
Richtungssteuerventil 10 in druckübertragender Ver-
bindung, um diesem ein Drucksignal zur Betätigung 
zu übermitteln.

[0020] Das Richtungssteuerventil 10 wird betätigt 
vom hydraulischen Druck aus der siebenten Druck-
leitung 26, deren Beaufschlagungsdruck der Feder-
kraft einer Feder 10a entgegengesetzt gerichtet ist. 
Mit dem Richtungssteuerventil 10 wird wahlweise 
eine Strömungsverbindung zwischen einer ersten hy-
draulischen Druckleitung 30, einer konstanten hy-
draulischen Druckleitung 32, einer sechsten hydrau-
lischen Druckleitung 34 und einer zweiten hydrauli-
schen Druckleitung 36 auf folgende Weise herge-
stellt: Wenn die siebente hydraulische Druckleitung 
26 keinen hydraulischen Druck führt, stellt das Rich-
tungssteuerventil 10 eine Strömungsverbindung zwi-
schen der ersten hydraulischen Druckleitung 30 und 
der sechsten hydraulischen Druckleitung 34 und 
gleichzeitig zwischen der konstanten hydraulischen 
Druckleitung 32 und der zweiten hydraulischen 
Druckleitung 36 her. Wenn hingegen in der siebenten 
hydraulischen Druckleitung 26 ein hydraulischer 
Druck aufgebaut wird, wird das Richtungssteuerventil 
10 in eine Steuer stellung verstellt, in der es den 
Druck in der sechsten hydraulischen Druckleitung 34
abbaut und eine Strömungsverbindung zwischen der 
ersten hydraulischen Druckleitung 30 und der zwei-
ten hydraulischen Druckleitung 36 herstellt.

[0021] Das Konstantdruckregelventil 14 ist so ange-
ordnet, dass es den von der Druckquelle 100 geliefer-
ten Druck auf ein konstantes Druckniveau in der kon-
stanten hydraulischen Druckleitung 32 einregelt. Das 
magnetbetätigte Ventil 12 spricht auf ein Steuersignal 
von einer elektronischen Steuereinheit 40 an, um bei 
einem bestimmten Dienstverhältnis des Steuersig-
nals wahlweise einen Entlastungsanschluss zu öff-
nen und zu schließen, um in der ersten hydraulischen 
Druckleitung 30 den darin herrschenden hydrauli-
schen Druck zu modifizieren. Die erste hydraulische 
Druckleitung ist mit der Konstantdruckleitung 32 über 
eine Drossel 38 verbunden.

[0022] Das Halteventil 16 für die Vorwärtsfahrstufen 
ist so ausgebildet, dass es seine Schaltstellungen in 
Abhängigkeit vom Druck in der Druckleitung 32 einer-
seits und von der Federkraft einer Feder 16a zuzü-
glich des hydraulischen Drucks in der sechsten hy-
draulischen Druckleitung 34 schaltet, die dem Druck 
in der Konstantdruckleitung 32 entgegengesetzt wir-
ken. Wenn der Druck in der sechsten Druckleitung 34
ein relativ hohes Niveau hat, wird zwischen der drit-
ten Druckleitung 42 und der vierten Druckleitung 44
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eine Strömungsverbindung hergestellt. Wenn hinge-
gen der Druck in der sechsten Druckleitung 34 eine 
relativ geringe Druckhöhe hat, wird zwischen der drit-
ten Druckleitung 42 und einer fünften Druckleitung 46
eine Strömungsverbindung hergestellt.

[0023] Die dritte hydraulische Druckleitung 42 ist mit 
der Langsam- und Rückwärtsbremse 126 in Verbin-
dung. Die vierte hydraulische Druckleitung 44 ist ver-
bunden mit einem R-Bereichsanschluss des manuel-
len Wählventils 18, so dass der von der Druckquelle 
100 bereitgestellte Leitungsdruck zur vierten hydrau-
lischen Druckleitung 44 gelangt, wenn der Fahrer ei-
nen Wählhebel (nicht gezeigt) in eine Position für 
eine Rückwärtsfahrstufe (R) verstellt. Die vierte hy-
draulische Druckleitung 44 ist ferner mit der Rück-
wärtskupplung 118 verbunden. Das manuelle Wähl-
ventil hat einen Anschluss für eine erste Fahrstufe, 
der mit der fünften hydraulischen Druckleitung 46
verbunden ist, so dass der Leitungsdruck der fünften 
hydraulischen Druckleitung 46 nur dann aufgegeben 
wird, wenn der Wählhebel in einen blockierten Be-
reich (1) einer ersten Fahrstufe gebracht wird, wäh-
rend der Druck abgelassen wird, sobald der Wählhe-
bel in andere Bereiche als den blockierten Bereich für 
die erste Fahrstufe gestellt wird.

[0024] Das Steuerventil 20 für die Überbrückungs-
kupplung ist so angeordnet, dass es seine Schaltstel-
lungen in Abhängigkeit von einem Gleichgewicht zwi-
schen einer ersten Kraft verändert, die in einer Rich-
tung nach rechts wirkt, so wie in Fig. 3 angedeutet, 
und die aus einer Federkraft einer Feder 20a und aus 
den Drücken in den zweiten hydraulischen Drucklei-
tungen 36 und einer hydraulischen Druckleitung 48
entstehen, und einer zweiten Kraft, die nach links 
wirkt und aus den Drücken in der Konstantdrucklei-
tung 32 und einer weiteren Druckleitung 50 stammt. 
Wenn der Druck in der zweiten Druckleitung 36 (d.h. 
die erste Kraft) relativ niedrig ist, wird der Druck in der 
Druckleitung 50 abgebaut und eine Strömungsver-
bindung zwischen der Druckleitung 48 und einer 
Druckleitung 52 hergestellt. Hingegen wird, wenn der 
Druck in der zweiten hydraulischen Druckleitung 36
relativ hoch ist, die Druckleitung 50 mit der Drucklei-
tung 52 verbunden, wodurch eine Strömungsverbin-
dung zwischen der Druckleitung 48 und einer Druck-
leitung 54 hergestellt wird, die mit einem Kühler 56 in 
Strömungsverbindung steht.

[0025] Die hydraulische Druckleitung 52 wird mit 
dem Beaufschlagungsdruck für den Drehmoment-
wandler versorgt, der auf einem konstanten Druck-
niveau liegt und über ein Drehmomentwandler-Ein-
gangsdruck-Regelventil 22 eingesteuert wird. Die 
Druckleitung 48 steht mit einem Schmierkreislauf 60
über eine Drossel 58 in Verbindung.

[0026] Die elektronische Steuereinheit 40 erhält von 
einem Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 70 ein die 

Fahrzeuggeschwindigkeit repräsentierendes Signal. 
Ferner erhält die Steuereinheit 40 ein Signal von ei-
nem Wählhebel-Positionssensor 72, das eine Positi-
on des Wählhebels repräsentiert, oder eine der fol-
genden sieben Positionen: P (Parken), R (Rück-
wärtsfahrstufe), N (Neutral), D (Fahren), "3" (dritte 
Fahrstufe blockiert), "2" (zweite Fahrstufe blockiert) 
und "1" (erste Fahrstufe blockiert).

[0027] Wenn im Betrieb ein Kraftfahrzeug vorwärts 
mit dem ersten Übersetzungsverhältnis (z. B. der ers-
ten Fahrstufe) fährt, wird der siebten Druckleitung 26
kein Druck zugeführt, wodurch das Richtungssteuer-
ventil 10 eine Schaltstellung einnimmt, die Strö-
mungsverbindungen zwischen der ersten Drucklei-
tung 30 und der sechsten Druckleitung 34 und zwi-
schen der Konstantdruckleitung 32 und der zweiten 
Druckleitung 36 herstellt. Dabei gibt die elektronische 
Steuereinheit 40 ein Steuersignal ab, das ein Pflicht-
verhältnis von 100% für das magnetbetätigte Ventil 
12 hat, so dass der meiste hydraulische Druck in der 
ersten Druckleitung 30 auf ein minimales Druck-
niveau abgebaut oder vollständig entlastet wird. Das 
Halteventil 16 für die Vorwärtsfahrstufen wird deshalb 
in einer Schaltstellung stehen, in der die Strömungs-
verbindung zwischen der fünften Druckleitung 46 und 
der dritten Druckleitung 42 hergestellt ist. Dement-
sprechend, wenn der Wählhebel in die Position "1"
verstellt wird (erste Fahrstufe blockiert), wird der Lei-
tungsdruck der Langsam- und Rückwärtsbremse 126
durch die dritten und fünften Druckleitungen 42, 46
aufgegeben. Zusätzlich wird das Richtungssteuer-
ventil 10 in eine Schaltstellung verstellt, in der eine 
Strömungs-Verbindung zwischen der Konstantdruck-
leitung 32 und der zweiten Druckleitung 36 herge-
stellt wird und demzufolge konstanter Druck auf das 
Steuerventil 20 für die Überbrückungskupplung 111
durch die zweite Druckleitung 36 wirksam ist. Das 
Steuerventil 20 für die Überbrückungskupplung 111
wird in eine Schaltstellung verstellt, in der es Strö-
mungsverbindungen zwischen den Druckleitungen 
50 und 52 und zwischen den Druckleitungen 54 und 
48 herstellt. Dadurch wird der Zuführdruck für den 
Drehmomentwandler von dem Zuführdruck-Regel-
ventil 22 für den Drehmomentwandler der Lösekam-
mer 110b des Drehmomentwandlers 110 durch die 
Druckleitungen 52 und 50, zu der Druckleitung 48
durch die Einrückkammer 110a, dann weiter zum 
Kühler 56 durch die Druckleitung 54 geführt, wodurch 
die Überbrückungskupplung 111 des Drehmoment-
wandlers 110 gelöst wird.

[0028] Wenn das Getriebe auf mehr als die zweite 
Getriebeübersetzung (d.h. die zweite Fahrstufe) hin-
aufschaltet, steuert das Schaltventil 24 den Druck für 
die siebente hydraulische Druckleitung 26. Dies be-
wirkt, dass das Richtungssteuerventil 10 seine 
Schaltstellung wechselt und den Druck aus der 
sechsten Druckleitung 34 abbaut und eine Strö-
mungsverbindung zwischen den ersten und zweiten 
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Druckleitungen 30 und 36 herstellt. Sobald der Druck 
in der sechsten Druckleitung 34 abgebaut wird, wird 
das Halteventil 16 für die Vorwärtsfahrstufen – wie 
bereits erwähnt – in eine Schaltstellung gebracht, in 
der es eine Strömungsverbindung zwischen der fünf-
ten Druckleitung 46 und der dritten Druckleitung 42
herstellt.

[0029] Zusätzlich wird die erste Druckleitung 30 mit 
der zweiten Druckleitung 36 verbunden, so dass der 
vom magnetbetätigten Ventil 12 gesteuerte Druck auf 
das Steuerventil 20 der Überbrückungskupplung 111
wirksam wird. Wenn dann der Druck in der ersten 
Druckleitung 30 durch das magnetbetätigte Ventil 12
in Abhängigkeit vom Dienstverhältnis des Steuersig-
nals der elektronischen Steuereinheit 40 gesenkt 
wird, entlastet das Steuerventil 20 für die Überbrü-
ckungskupplung den Druck in der Druckleitung 50
und steuert den Druck in der Druckleitung 52 zur 
Druckleitung 48. Auf der anderen Seite wird die Strö-
mungsverbindung zwischen der Druckleitung 48 und 
der Druckleitung 54 stufenweise oder allmählich blo-
ckiert. Wenn dann der Druck in der ersten Drucklei-
tung 30, der über das magnetbetätigte Ventil 12 mo-
difiziert wird, verringert wird, nimmt auch der Druck in 
der Lösekammer 110d des Drehmomentwandlers 
110 ab, so dass die Überbrückungskupplung 111 all-
mählich eingerückt wird. Wenn dann das Niveau in 
der ersten Druckleitung 30 einen minimalen Wert er-
reicht hat, entlastet das Steuerventil 20 der Überbrü-
ckungskupplung 111 den Druck in der Druckleitung 
50 vollständig und steuert den Druck in der Drucklei-
tung 52 in die Druckleitungen 48, wodurch der Druck 
in der Lösekammer 110b des Drehmomentwandlers 
110 vollständig abgebaut wird, während der Druck in 
der Einrückkammer 110a steigt, so dass die Überbrü-
ckungskupplung 111 vollständig eingerückt wird. Es 
ist aber hervorzuheben, dass die Funktion der Über-
brückungskupplung 111 durch die Aktivität des mag-
netbetätigten Ventils 12 gesteuert wird.

[0030] Wenn der Wählhebel dann so verstellt wird, 
um das manuelle Wählventil 18 in den R-Bereich zu 
bringen, während das Fahrzeug geparkt ist, wird da-
durch der Leitungsdruck in der vierten Druckleitung 
44 eingestellt. Das Schaltventil 24 stellt keinen Druck 
in der siebenten Druckleitung 26 bereit, so dass das 
Richtungssteuerventil 10 die erste mit der sechsten 
hydraulischen Druckleitung 30, 34 verbindet. Dabei 
erzeugt die elektronische Steuereinheit 40 ein Steu-
ersignal mit einem Pflichtverhältnis von 0% für das 
magnetbetätigte Ventil 12. Das magnetbetätigte Ven-
til 12 sperrt den Entlastungsanschluss, so dass der 
Druck in der ersten Druckleitung 30 auf dieselbe 
Druckhöhe geregelt wird, wie sie in der Konstant-
druckleitung 32 vorliegt. Der auf diese Weise in der 
ersten Druckleitung 30 geregelte Druck beaufschlagt 
das Halteventil 16 für die Vorwärtsfahrstufen. Die 
Drücke in der Konstantdruckleitung 32 und in der 
sechsten Druckleitung 34 beaufschlagen das Halte-

ventil 16 für die Vorwärtsfahrstufen in entgegenge-
setzten Richtungen, so dass das Halteventil 16 für 
die Vorwärtsfahrstufen durch die Federkraft der Fe-
der 16a in die Schaltstellung gebracht wird, in der die 
dritte und die vierte Druckleitung 42 und 44 miteinan-
der verbunden sind. Dann beaufschlagt das manuel-
le Wählventil 18 die Langsam- und Rückwärtsbremse 
126 und die Rückwärtskupplung 118 über die vierte 
Druckleitung 44 mit dem Leitungsdruck, um sie je-
weils einzurücken, so dass das automatische Getrie-
be seine Rückwärtsfahrstufe einlegt, die es gestattet, 
dass sich das Fahrzeug nach rückwärts bewegt.

[0031] Wenn jedoch der Wählhebel fehlerhafterwei-
se verstellt wird, um das manuelle Wählventil 18 in 
den R-Bereich zu verstellen, obwohl sich das Fahr-
zeug noch vorwärts bewegt, dann steuert die elektro-
nische Steuereinheit 40 die Langsam- und Rück-
wärtsbremse 126 auf die folgende Weise: Wenn ein 
vom Fahrzeuggeschwindigkeitssensor 70 abgegebe-
nes Sensorsignal anzeigt, dass das Fahrzeug sich 
nach wie vor Vorwärts bewegt, und zwar mit einer 
Geschwindigkeit, die größer ist als ein vorbestimmter 
Wert, und wenn dann ein Sensorsignal des Wählhe-
belpositionssensors 72 anzeigt, dass der Wählhebel 
in den R-Bereich verstellt wurde, und die beiden Sig-
nale der elektronischen Steuereinheit 40 aufgegeben 
worden sind, dann gibt die Steuereinheit 40 ein Steu-
ersignal mit einem Pflichtverhältnis von 100% an das 
magnetbetätigte Ventil 12. Das magnetbetätigte Ven-
til 12 öffnet den Entlastungsanschluss der ersten 
Druckleitung 30, um deren Druckhöhe auf ein mini-
males Niveau zu reduzieren. Der auf dem Halteventil 
16 für die Vorwärtsfahrstufen wirkende Druck aus der 
sechsten Druckleitung 34 wird ebenfalls auf eine mi-
nimale Druckhöhe gebracht, so dass das Halteventil 
16 für die Vorwärtsfahrstufen eine Strömungsverbin-
dung zwischen der dritten und der fünften Drucklei-
tung 42 und 46 unter Ansprechen auf den Druck in 
der Konstantdruckleitung 32 herstellt. Es wird auf die-
se Weise eine Druckbeaufschlagung vom R-An-
schluss des manuellen Wählventils 18 zur Langsam- 
und Rückwärtsbremse 126 durch die vierte Drucklei-
tung 44 blockiert. Zusätzlich wird der Druck in der 
Langsam- und Rückwärtsbremse 126 durch die dritte 
Druckleitung 42, das Halteventil 16 für die Vorwärts-
fahrstufen, die fünfte Druckleitung 46 und das manu-
elle Wählventil 18 abgebaut. Mit diesen Steuerfunkti-
onen wird die Strömungsverbindung zwischen der 
Langsam- und Rückwärtsbremse 126 und dem 
R-Anschluss des manuellen Wählventils 18 durch 
das Halteventil 16 für die Vorwärtsfahrstufen blo-
ckiert, um im automatischen Getriebe zu verhindern, 
dass dieses von einer Vorwärtsgangstufe in eine 
Rückwärtsfahrstufe schaltet, wenn der Fahrer fehler-
hafterweise den Wählhebel in den R-Bereich verstellt 
hat, obwohl das Fahrzeug nach vorwärts fährt.

[0032] Obwohl die vorliegende Erfindung unter Hin-
sicht auf die bevorzugte Ausführungsform erläutert 
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wurde, um ihr besseres Verständnis zu ermöglichen, 
soll hervorgehoben sein, dass die Erfindung auf ver-
schiedenen Wegen realisiert werden kann, ohne 
dass dadurch das Prinzip der Erfindung aufgegeben 
würde. Es sollte deshalb die Erfindung so aufgefasst 
werden, dass sie alle möglichen Ausführungsformen 
und Modifikationen der gezeigten Ausführungsfor-
men einschließt, die verkörpert werden können, ohne 
das Prinzip der Erfindung zu verlassen, wie es in den 
nachfolgenden Ansprüchen erläutert wird. Beispiels-
weise ist bei der vorerwähnten Ausführungsform kei-
ne Einschränkung auf eine Anordnung zu verstehen, 
bei der das magnetbetätigte Ventil 12 für die Überbrü-
ckungs-Kupplungssteuerung benutzt wird, um eine 
Schaltstellung des Halteventils 16 für die Vorwärts-
fahrstufen zu schalten. Es ist vielmehr möglich, ein 
Getriebeschalt-Zeitsteuerventil zum Steuern des Hal-
teventils für die Vorwärtsfahrstufen anstelle des mag-
netbetätigten Ventils 12 zu benutzen.

Patentansprüche

1.  Steuersystem für ein automatisches Getriebe 
eines Kraftfahrzeuges mit  
einem in dem automatischen Getriebe vorgesehenen 
Rückwärts-Reibelement (118, 126), das zum wahl-
weisen Erstellen eines Rückwärtsfahrmodus dient, 
um dem Kraftfahrzeug zu gestatten, bei in eine Rück-
wärtsposition verstelltem Wählhebel rückwärtszufah-
ren;  
einem ersten Ventil (20) mit Schaltstellungen, die 
zum Modifizieren eines hydraulischen Druckes 
schaltbar sind, der einem ausgewählten Element des 
automatischen Getriebes zugeführt wird, um eine 
vorbestimmte Funktion des automatischen Getriebes 
zu steuern;  
einem zweiten Ventil (10) zum wahlweisen Herstellen 
und Absperren einer Fluidverbindung zwischen einer 
ersten Druckleitung (30) und einer zweiten Drucklei-
tung (36), wobei die erste Druckleitung (30) an eine 
Druckquelle (100) und die zweite Druckleitung (36) 
an das erste Ventil (20) angeschlossen ist;  
einem dritten Ventil (12) zum Modifizieren der Druck-
höhe des hydraulischen Drucks, der von der ersten 
Druckleitung (30) über das zweite Ventil (10) an die 
zweite Druckleitung (36) übermittelt wird, um die Ven-
tilsteuerstellungen des ersten Ventils (20) zu schal-
ten;  
einem manuellen Wählventil (18) mit einem Rück-
wärts-Bereich-Anschluß, von dem hydraulischer 
Druck mit einer vorbestimmten Druckhöhe an das 
Rückwärts-Reibelement (118, 126) übermittelbar ist, 
sobald der Wählhebel in die Rückwärts-Position ge-
stellt ist, wobei das manuelle Wählventil (18) einen 
Entlastungsanschluß aufweist, mit dem der hydrauli-
sche Druck des Rückwärts-Reib-Elements (118, 126) 
abbaubar ist;  
einem Halteventil (16) für Vorwärtsfahrstufen, das 
zwischen ersten und zweiten Ventilsteuerstellungen 
umschaltbar ist, wobei es in der ersten Ventilsteuer-

stellung eine Strömungsverbindung zwischen einer 
dritten, mit dem Rückwärts-Reibelement (118, 126) 
verbundenen Steuerleitung (42) und einer vierten 
Steuerleitung (44) herstellt, die an den R-Bereichsan-
schluß des manuellen Wählventils (18) angeschlos-
sen ist, um den hydraulischen Druck zum Rück-
wärts-Reibelement (118, 126) zu übermitteln und ei-
nen Rückwärtsfahrmodus des automatischen Getrie-
bes einzustellen, wobei in der zweiten Ventilsteuer-
stellung eine Strömungsverbindung zwischen der 
dritten Druckleitung (42) und einer fünften, an den 
Entlastungsanschluß des manuellen Wählventils an-
geschlossenen Druckleitung (46) herstellbar ist, um 
den hydraulischen Druck von dem Rückwärts-Reibe-
lement abzubauen und den Rückwärtsfahrmodus zu 
lösen;  
einem Sensor (70) für die Fahrzeuggeschwindigkeit 
zum Überwachen der Fahrzeuggeschwindigkeit und 
zum Bereitstellen eines die Fahrzeuggeschwindigkeit 
repräsentierenden Signals;  
einem Sensor (72) für die Wählhebelposition zum Ab-
tasten einer Position des Wählhebels des automati-
schen Getriebes und zum Bereitstellen eines die je-
weilige Position repräsentierenden Signals; und  
einer auf die Signale des Sensors (70) für die Fahr-
zeuggeschwindigkeit und des Sensors (72) für die 
Wählhebelposition ansprechende Steuereinrichtung 
(40),  
dadurch gekennzeichnet, daß sich eine sechste 
Druckleitung (34) zwischen der ersten Druckleitung 
(30) und dem Halteventil (16) für den Vorwärtsfahrbe-
reich erstreckt und über das zweite Ventil (10) an-
schließbar ist, sobald der Wählhebel in die Rück-
wärtsfahrposition gestellt ist; und daß die Steuerein-
richtung (40) das dritte Ventil (12) mit einem ersten 
und einem zweiten Steuersignal beaufschlagt, wobei 
das erste Steuersignal den hydraulischen Druck in 
der sechsten Druckleitung (34) auf eine erste Druck-
höhe modifiziert, so daß das Halteventil (16) für den 
Vorwärtsfahrbereich seine erste Ventilsteuerstellung 
einhält, solang die Fahrzeugvorwärtsgeschwindigkeit 
niedriger als ein vorgewählter Wert und der Wählhe-
bel in der Rückwärtsposition (R) zum Einstellen des 
Rückwärtsfahrmodus des automatischen Getriebes 
gestellt ist, und wobei das zweite Steuersignal den 
hydraulischen Druck in der sechsten Druckleitung 
(34) auf eine zweite Druckhöhe modifiziert, so daß
das Halteventil (16) für den Vorwärtsfahrbereich sei-
ne zweite Ventilsteuerstellung einnimmt, solang die 
Fahrzeugvorwärtsgeschwindigkeit höher als der vor-
gewählte Wert und der Wählhebel in die Rückwärts-
position gestellt ist, um zu verhindern, daß das auto-
matische Getriebe in den Rückwärtsfahrmodus 
schaltet, solange das Fahrzeug vorwärts mit einer 
höheren Geschwindigkeit als der vorgewählte Wert 
fährt.

2.  Steuersystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daß das erste Ventil (20) zum Modifi-
zieren des hydraulischen Drucks ausgebildet ist, der 
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einer Überbrückungskupplung (111) aufgegeben 
wird.

3.  Steuersystem nach Anspruch 2, dadurch ge-
kennzeichnet, daß das erste Ventil (20) ein Steuer-
ventil für die Überbrückungskupplung (111) ist, und 
daß das dritte Ventil (12) ein magnetbetätigtes Ventil 
ist, das den dem Steuerventil (20) der Überbrü-
ckungskupplung aufgegebenen hydraulischen Druck 
modifiziert zum Steuern einer Druckdifferenz zwi-
schen einer Einrückkammer (110b) und einer Löse-
kammer (110a) eines Drehmomentwandlers (110) 
des automatischen Getriebes.

4.  Steuersystem nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daß das zweite Ventil (10) eine Ventil-
schaltstellung einnimmt, in der zwischen der ersten 
Druckleitung und der zweiten Druckleitung (36) eine 
Verbindung herstellbar ist unter Ansprechen auf hy-
draulischen Druck, der bereitstellbar ist, wenn im au-
tomatischen Getriebe ein Vorwärtsübersetzungsver-
hältnis eingerichtet ist, das wenigstens ein vorge-
wähltes Vorwärtsübersetzungsverhältnis übersteigt.

5.  Steuersystem nach Anspruch 4, dadurch ge-
kennzeichnet, daß das zweite Ventil eine Ventilsteu-
erstellung einnimmt, in der die erste Druckleitung (30) 
und die sechste Druckleitung (34) verbunden sind, 
sobald das manuelle Wählventil (18) in eine Position 
gebracht ist, die mit der Rückwärtsposition (R) des 
Wählhebels korrespondiert.

6.  Steuerventil nach Anspruch 1, dadurch ge-
kennzeichnet, daß das Halteventil (16) für die Vor-
wärtsfahrstufen mit dem hydraulischen Druck beauf-
schlagbar ist, der durch die sechste Druckleitung (34) 
und von einem Konstantdruckregelventil (14) bereit-
stellbar ist, und daß das Halteventil (16) für die Vor-
wärtsfahrstufen zwischen seiner ersten und zweiten 
Ventilsteuerstellung umschaltbar ist in Abhängigkeit 
von einem Gleichgewicht zwischen den Druckwerten 
des Drucks aus der sechsten Druckleitung (34) und 
dem Konstantdruckregelventil (14) der Druckleitung 
(32).

Es folgen 3 Blatt Zeichnungen
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Anhängende Zeichnungen
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